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DaimlerChrysler AG FT P 
Stuttgart 10.08.2000 


Lenksaule fur ein Kraf tf ahrzeug 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf eine Lenksaule fur 
ein Kraf tf ahrzeug . 

Im Fall eines ZusammenstoSes, der einer primaren Kollision 
folgt und bei dem ein Fahrzeug beispielsweise gegen ein anderes 
Fahrzeug oder ein anderes Hindernis prallt, kann der Korper ei- 
nes Fahrzeugf iahrers unter Umstanden ohne den Schutz beispiels- 
weise eines Airbags auf ein Lenkrad aufprallen, da der Airbag 
schon nach der Primarkollision entfaltet war und zwischenzeit- 
lich wieder in sich zusammenge fallen ist. 

Urn den StoS, der auf den Korper des Fahrers einwirkt, bei einer 
sekundaren Kollision zu entlasten bzw. zu mindern und urn eine 
wesentliche Verletzung des Fahrzeugf iihrers durch die Lenksaule 
zu verhindern, sind aus dem Stand der Technik verschiedene Fah- 
rerschutzeinrichtungen, die auch als StoS absorbierende Len- 
keinrichtungen bezeichnet werden, bekannt . 

So wird in der DE 195 15 009 Al eine StoS absorbierende Lenk- 
vorrichtung vorgeschlagen, bei der durch Reduzierung einer 
Spitzenbelastung bei einer anfanglichen Bewegung eines sekunda- 
ren Aufpralles StoSenergie, die durch die sekundare Kollision 
verursacht wird, durch Verbiegen eines sich biegenden Bereichs 
einer Energie absorbierenden Platte absorbiert wird. Diese 
Energie absorbierende Platte besitzt ein hinteres Ende, das 
durch eine Fahrzeugkarosserie gehalten ist. In dem sich biegen- 
den Bereich ist ein Schlitz gebildet und ein Querschnittsf la- 
chenbereich so reduziert, daS sich der biegbare Bereich leicht 
plastisch deformieren und damit Energie absorbieren kann. 
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Mit einer solchen Energieabsorptionsplatte wird eine Erhohung 
der Spitzenbelastung bei der anfanglichen Bewegung des sekunda- 
ren Aufpralls trotz der Hartung des sich biegenden Bereichs 
wahrend des Herstellverf ahrens verhindert . 

Solche sogenannten Energieabsorptionsplatten, wie sie bei- 
spielsweise in dieser Druckschrift beschrieben werden, weisen 
jedoch den Nachteil auf , date sie ublicherweise einen groSen 
Bauraum erfordern. Weiterhin wird bei einer solchen Ausgestal- 
tung die Lenksaule bei einem Unfall nicht gefuhrt, und daher 
kann die Lenkvorrichtung unkontrolliert verschoben und verformt 
werden. Auch dies kann zu Beeintrachtigungen der Fahrzeugin- 
sassen fuhren. 

Aus der deutschen Of f enlegungsschrif t DE 196 21 183 ist eine 
Teleskoplenksaule, die zur Verminderung des Risikos fur Perso- 
nenschaden bei Unf alien fur Fahrzeuge Verwendung findet, be- 
kannt. Die in diesem Dokument beschriebene Teleskoplenksaule 
fur Fahrzeuge mit einem Unterteil, das in einem Oberteil axial 
teleskopartig verschiebbar angeordnet ist, und mit einer Befe- 
stigung fur das Lenksaulenoberteil zeichnet sich dadurch aus, 
daS die Befestigung mindestens ein Bauteil enthalt, das sich 
bei einer axialen teleskopartigen Bewegung des Lenksaulenober- 
teils und der Energieauf nahme f ortschreitend deformieren kann. 

Bei einer derartigen Teleskoplenksaule miissen jedoch die MaE- 
nahmen fur eine Energieabsorption beim Zusammenschieben der 
Lenksaule bei einer Kollision durch einen relativ hohen zusatz- 
lichen baulichen Auf wand bereitgestellt werden. 

Der US 5,961,146 ist eine weitere Energie absorbierende Lenk- 
saule zu entnehmen. Dabei weist die dafiir vorgesehene Vorrich- 
tung einen ersten Trager auf, der an der Lenksaule in einem 
mittleren Bereich fixiert ist und einen zweiten Trager, der an 
der Karosserie befestigt ist, urn den ersten Trager zu stutzen. 
Weiterhin ist eine Verbindungsvorrichtung, die ein Energieab- 
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sorptionsmittel zum Unterstiitzen des ersten Tragers bis zu ei- 
ner vorbestimmten Kraft aufweist, vorgesehen. Dadurch kann eine 
Kollisionskraf t , die auf die Lenksaule aufgebracht wird, absor- 
biert werden und es wird dem ersten Trager erlaubt, sich rela- 
tiv zum zweiten Trager zu bewegen, um die Auf schlagenergie zu 
absorbieren, wenn eine bestimmte Last auf die Lenksaule aufge- 
bracht wird . 

Das Energie absorbierende Mittel enthalt einen Metalldraht, der 
einen Grundabschnitt aufweist und verlangerte verformbare Ab- 
schnitte, die sich entsprechend von den Enden des Grundab- 
schnittes zu den freien Enden verbreitern. Jeder der deformier- 
baren Abschnitte hat zuriickgef altete Abschnitte und verformbare 
Abschnitte, die sich von den zuriickgef alteten Abschnitten zu 
Endabschnitten hin ausbreiten. Das Energie absorbierende Mittel 
wird bei einem Basisabschnitt des ersten oder zweiten Tragers 
aufgenommen und ist mit dem anderen Trager in seinem zuruckge- 
f alteten Abschnitt in Verbindung oder verbindbar. Wenn die bei 
einer sekundaren Kollision aufgebrachte Kraft einen vorbestimm- 
ten Wert iiberschreitet und sich der erste Trager relativ zum 
zweiten Trager. vorwarts bewegt, wird der Metalldraht von dem 
ersten Trager an die zuriickgef alteten Abschnitte gegen den Bol- 
zen gedruckt, um die zuriickgef alteten Abschnitte entlang der 
deformierbaren Abschnitte in Richtung zu den freien Abschnitten 
zu driicken und dabei sekundare Kollisionsenergie zu absorbie- 
ren . 

Dariiber hinaus ist aus der deutschen Of f enlegungsschrif t DE 198 
19 713 eine Lenksaule fur ein Kraf tf ahrzeug mit einer in einem 
Mantelrohr drehbar gelagerten Lenksaule bekannt, wobei dem Man- 
telrohr wenigstens ein Def ormationselement zugeordnet ist, das 
bei Axialverschiebung des Mantelrohres unter Energieauf nahme 
plastisch deformierbar ist. Dabei ist das wenigstens eine De- 
f ormationselement zumindest einseitig am Mantelrohr festgelegt 
und es liegt an karosserief est angeordneten Umlenkmitteln an, 
die derart axial zu dem Def ormationselement positioniert sind, 
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dafi das Def ormationselement bei einer Axialverschiebung des 
Mantelrohres mit Hilfe der Umlenkmittel def ormiert wird. 

Bei diesen beiden vorstehend beschriebenen Lenksaulen hat es 
sich jedoch ebenso als Nachteil erwiesen, dafi die Anordnungen 
zur Energieabsorption eine baulich sehr aufwendige Gestaltung 
erf ordert . 

Eine weitere Energie absorbierende Lenksaule fur Kraf tf ahrzeuge 
wird in der deutschen Of f enlegungsschrif t DE 197 10 725 offen- 
bart . Bei dieser dort beschriebenen Lenksaule ist ein Energie- 

t absorber mit einem Joch, das um eine Quermittellinie einer 
Kraf tf ahrzeugkarosserie herum schwenkbar ist, und einem Ener- 

. gieabsorptionsmittel zwischen dem Joch und dem SSulenmantel, 
das auf eine geradlinigen Bewegung des Saulenmantels relativ 
zum Joch anspricht, vorgesehen. Der Saulenmantel erstreckt sich 
durch eine Bohrung in dem Joch, und eine Kunststof f buchse in 
der Bohrung verhindert, da£ der Saulenmantel relativ zu dem 
Joch vor und wahrend einer geradlinigen Bewegung des Saulenman- 
tels kippt. Das Energieabsorptionsmittei umfafit ein f laches Me- 
tallband, das an einem Ende des Saulenmantels angebracht und 
uber einen konvexen Amboss an dem Joch gebogen ist. Das Metall- 
band wird liber den Amboss parallel zu einer Langsmittellinie 
des Saulenmantels gezogen und plastisch verformt, um einen 
Bruchteil der kinetischen Energie eines StoSes auf die Lenksau- 
le in Arbeit umzuwandeln. 

Diese Energie absorbierende Lenksaule hat sich, wie auch die 
anderen vorstehend beschriebenen, aufgrund ihrer sehr aufwendi- 
gen baulichen Gestaltung jedoch als wenig vorteilhaft erwiesen. 

Ausgehend hiervon ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
eine Lenksaule fur ein Kraf tf ahrzeug bereitzustellen, mittels 
- der durch eine nur geringe zusatzliche bauliche Gestaltung eine 
gute Energieabsorption bei einem Unfall insbesondere einer se- 
kundaren Kollision, gewahrleistet ist. 
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Diese Aufgabe wird bei einer Lenksaule der eingangs genannten 
Art gemaiS den Merkmalen des Patentanspruches 1 gelost . 

Durch die erf indungsgemafie Ausgestaltung der Lenksaule aus ei- 
ner Lenkwelle und einem Mantelrohr, das an zwei Schienen karos- 
seriefest befestigt ist und bei einer Axialverschiebung zwi- 
schen diesen Schienen gefuhrt werden kann, wobei zumindest ei- 
ner Schiene ein Def ormationselement zugeordnet ist, das bei ei- 
ner Axialverschiebung des Mantelrohrs im Crash-Fall unter Ener- 
gieaufnahme plastisch def ormierbar ist, kann zum einen der Bau- 
raum fur die Lenksaule sehr gering, und zwar insbesondere sehr 
flach, gehalten werden und daruber hinaus bei einer Axialver- 
schiebung eine ausreichende Energieauf nahme durch Rollreibung 
. gewahrleistet werden. Indem das Mantelrohr in einem Crash-Fall 
durch die sich im wesentlichen in axialer Richtung erstrecken- 
den Schienen gefuhrt ist, wird das. Mantelrohr gefuhrt nach vor- 
ne bewegt und nicht willkiirlich in den Motorraum hinein bewegt 
und verf ormt . 

Urn nicht nur eine Energieabsorption durch das Verformen des De- 
f ormationselementes zu erreichen, sondern ebenfalls durch das 
Losen des Mantelrohrs von den Schienen zu einer Bewegung in 
Vorwar t s f ahr t r i cht ung zu gelangen, wird das Mantelrohr an den 
Schienen bevorzugt uber Kunststof f scherstif te befestigt, die ab 
einer bestimmten axialen Kraft gelost werden konnen und damit 
auch Energie absorbieren konnen. 

Dadurch, daS derartige Schienen haufig auch mit Schlitzen ver- 
sehen sind, die sich ebenfalls in axialer Richtung erstrecken 
und iiblicherweise zur Langenverstellung der Lenksaule dienen, 
kann eine teleskopierbare Lenksaule mit Def ormationselementen 
ohne zusatzlichen Bauraumbedarf bereitgestellt werden. 

Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
ergeben sich aus den Patentanspriichen und den nachfolgend an- 
hand der Zeichnung prinzipmaSig beschriebenen Ausf iihrungsbei- 
spielen. 
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Es zeigt dabei : 

Fig. 1 einen Querschnitt durch eine Lenksaule gemaS einer er- 
sten bevorzugten Ausf lihrungsf orm der Erfindung ; 

Fig. 2 einen Querschnitt durch eine Lenksaule gemaS einer 
zweiten bevorzugten Ausf iihrungs form der Erfindung ; 

Fig. 3 einen Langsschnitt durch eine erf indungsgemafie Lenksau- 
le in einem Zustand vor einem Unfall; 

Fig. 4 einen Langsschnitt durch die Lenksaule der Fig. 3 in 
einem Zustand nach einem Unfall; und 

Fig. 5 ein Def ormationselement gemaS einer bevorzugten Ausfuh- 
rungsform der Erfindung in drei verschiedenen Ansich- 
ten . 

Die Fig. 1 zeigt eine Lenksaule 1 fur ein Kraf tf ahrzeug in ei- 
ner in ihrer Querrichtung geschnittenen Ansicht. Die Lenksaule 
1 ist dabei derart aufgebaut, daS eine Lenkwelle 2 in einem 
Mantelrohr 3 drehbar gelagert ist und das Mantelrohr 3 an zwei 
sich im wesentlichen in axialer Richtung erstreckenden Schienen 
4A, 4B befestigt ist, zwischen denen das Mantelrohr 3 bei einer 
Axialverschiebung der Lenksaule 1 in einem Crash- Fall gefuhrt 
werden kann. 

Die Befestigung des Mantelrohres 3 an den Schienen 4A, 4B er- 
folgt dabei uber Kunststof f scherstif te 5A, 5B, 6A, 6B. Bei der 
in der Fig. 1 gezeigten bevorzugten Ausf iihrungs form der Lenk- 
saule 1 handelt es sich urn eine teleskopierbare Lenksaule 1, 
wobei eine Langenverschiebung derart erreicht wird, dag in den 
Schienen 4A, 4B sich im wesentlichen axial erstreckende Schlit- 
ze bereitgestellt sind 7 in denen eine Fuhrung des Mantelrohres 
3 bei einer Langenve r s tell ung erf olgt . 
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Fur eine Langenverstellung der Lenksaule 1 ist jeweils durch 
die Schlitze der Schienen 4A, 4B ein Klemmbolzen 7A, IB ge- 
fuhrt, der sich im wesentlichen in einer radialen Richtung. weg 
vom Mantelrohr 3 erstreckt. Die Klemmbolzen 7A, 7B durchlaufen 
weiterhin einen Halter 8, der zum Befestigen an der Karosserie 
des Fahrzeuges dient . 

Am Halter 8 sind jeweils Schienen 9A, 9B zur Hohenverstellung 
angelenkt . Das Feststellen und Losen der Langen- und Hohenver- 
stellung erfolgt dabei mittels eines Hebels 10, der in der in 
Fig. 1 dargestellten Querschnittansicht jedoch nur an seiner 
Anlenkung an den beiden Klemmbolzen 7A, 7B gezeigt ist. Dieser 
Hebel 10 ist dabei jeweils auf einer Kurvenscheibe 11A, 11B an- 
geordnet, die wiederum jeweils mit einer weiteren Kurvenscheibe 
12A bzw. 12B in Verbindung steht . Wird nun der Hebel 10 beta- 
tigt, werden die Kurvenscheiben 11A und 12A bzw. 11B und 12B 
derart zueinander verstellt, daS entweder ein Spiel freigegeben 
wird, und dadurch eine Langenverstellung der Lenksaule 1 ent- 
lang der Schienen 4A und 4B oder eine Hohenverstellung uber die 
Schienen 9A, 9B moglich ist, oder aber die Kurvenscheiben 11A, 
12A bzw. 11B, 12B zueinander festgestellt bzw. verklemmt wer- 
den. 

Als „ Kurvenscheibe w wird dabei jeweils eine Scheibe mit einem 
Profil verstanden, das in einer ersten Stellung der Scheibe ein 
Spiel zwischen angrenzenden Bauelementen laSt und in einer 
zweiten Stellung z.B. durch eine Erhebung eine Klemmwirkung er- 
zeugt . 

In Fig. 2 ist eine weitere Ausf iihrungsf orm der Erfindung ge- 
zeigt, wobei ebenfalls entsprechend der Fig. 1 ein Querschnitt 
durch die Lenksaule 1 gezeigt ist. Der Schnitt ist jedoch hier 
in Vorwartsf ahrtrichtung gesehen weiter vorne als bei Fig. 1 
durchgefuhrt , weshalb der der Fig. 1 entsprechende Hohen- und 
Langenverstellmechanismus nicht mehr in einer geschnittenen An- 
sicht gezeigt ist und dafiir der Hebel 10 besser erkennbar ist. 


P033212/DE/1 


8 

Im ubrigen wurden in der Fig, 2 der Fig. 1 entsprechende Teile 
mit den gleichen Bezugszeichen bezeichnet. 

Wiederum wird, urn einen Vorlauf des Mantelrohres 3 bei einem 
Unfall zu realisieren, das Mantelrohr 3 von zwei Schienen 4A, 
4B aufgenommen, zwischen denen es im Crash-Fall gefuhrt nach 
vorne gleiten kann. Im normalen Betrieb ist das Mantelrohr 3 
uber je zwei Kunststof f scherstif te 5A, 5B, 6A, 6B in den Schie- 
nen 4A, 4B f ixiert . Dabei wurden gemafi der in Fig. 2 darge- 
stellten bevorzugten Ausf uhrungsf orm die Kunststof f scherstif te 
5A bzw. 5B und 6A bzw. 6B bei der Montage der Schienen 4A, 4B 
direkt an das Mantelrohr 3 durch Bohrungen im Mantelrohr 3 und 
den Schienen 4A, 4B eingesprit zt . Durch den Durchmesser der 
Bohrungen und durch die verschiedenen Modif ikationen des Kunst- 
stoffes kann die Abscherkraft der Kunststof fbolzen beim Crash 
und damit auch die Energieabsorption gesteuert werden. Eine 
mogliche Grenze, bei der sich die Kunststof f scherstif te (5A, 
5B, 6A, 6b) vom Mantelrohr (3) und oder den Schienen (4A, 4B) 
16sen # kann bei etwa 7 kg/N liegen. 

Eine solche Gestaltung hat sich auch deshalb als vorteilhaft 
erwiesen, da der eingespritzte Kunststoff zum Fixieren des Man- 
telrohres 3 an den Schienen 4A, 4B zusatzlich zum Ausgleich von 
Fertigungstoleranzen im Mantelrohr 3 und der auch zur Fuhrung 
im Crash-Fall dienenden Schienen 4A, 4B genutzt werden kann. 

Die Klemmbolzen 7A, 7B des Klemmbereiches greifen durch die 
Schlitze der Schienen 4A, 4B, wodurch eine hintere Fuhrung der 
Klemmbolzen 7A, 7B gewahrleistet ist. In ihrem vorderen, dem 
Insassen zugewandten Bereich werden die Schienen 4A, 4B in ei- 
nem Kastenprofil 13, das mit dem vorderen Halter. 8 verbunden 
ist, gefuhrt. 

Es hat sich gezeigt, daS der Abstand der Schienen 4A, 4B zuein- 
ander so groS gewahlt werden sollte, daS eine Bef estigungsme- 
chanik eines Blinkerschaltermoduls zusammen mit dem Mantelrohr 
3 bei einem Crash-Vorlauf dazwischen Platz hat. Bei einer sol- 
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chen Ausgestaltung begrenzt namlich erst die Hauptebene des 
Blinkerschaltermoduls den Vorlaufweg, wenn sie gegen die Enden 
der Schienen 4A, 4B stoSt . Dabei ist der Vorlaufweg unabhangig 
von der eingestellten Position des Mantelrohres 3 konstant . 

Allgemein . hat es sich in Versuchen gezeigt, daS es besonders 
vorteilhaft ist, wenn in einem Crash-Fall ein Vorlaufweg von 
ca. 100 mm zur Verfugung steht . 

Die Fig. 3 zeigt einen Schnitt durch eine Lenksaule 1 in einer 
Lenkrichtung. Wiederum ist die Lenkwelle 2, die in dem Mantel - 
rohr 3 gefiihrt ist, erkennbar. 

Jeder an dem Mantelrohr 3 befestigten Schiene 4A, 4B ist ein 
Def ormationselement 14A, 14B zugeordnet, das bei einer Axial - 
verschiebung des Mantelrohres 3 in einem Crash-Falle, d.h. also 
sobald das Mantelrohr 3 in den Schienen 4A, 4B bewegt wird, un- 
ter Energieaufnahme plastisch deformiert wird. Das Def ormation- 
selement 14A, 14B, das hierbei als ein Blechstreif en ausgebil- 
det ist, ist jeweils an einer Schiene 4A, 4B befestigt und 
liegt an mit dem Mantelrohr 3 fest verbundenen Umlenkmitteln 
an, wobei die Umlenkmittel hier jeweils durch zwei Bolzen ISA, 
16A bzw. 15B, 16B und eine Gehausekante 17 des Mantelrohres 3 
gebildet sind. 

Wird nun das Mantelrohr 3 nach Losen der Fixierung von den 
Schienen 4A, 4B in einem Crash-Fall relativ zu den Schienen 4A, 
4B bewegt, so werden die Blechstreif en 14A, 14B unter stetiger 
Biegung und Riickbiegung an den Bolzen 15A, 15B, 16A, 16B und 
der Kante 17 vorbei gefiihrt, wobei durch dieses Rollbiegen 
Energie absorbiert wird. 

In Fig. 4 ist eine der Fig. 3 entsprechende Darstellung ge- 
zeigt, wobei sich die Fig. 3 und die Fig. 4 dadurch unterschei- 
den, da£ in Fig. 3 eine Position der Lenksaule 1 in einem Nor- 
mal zustand gezeigt ist, wahrend Fig. 4 einen Zustand nach einer 
unf allbedingten Deformation zeigt. Betrachtet man die Fig. 4, 
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so erkennt man, date sich die Blechstreif en 14A, 14B vollstandig 
durch die Bolzen 15A, 16A bzw. 15B, 16B und uber die Gehause- 
kante 17 des Mantelrohres 3 gewunden haben und gleichsam abge- 
rollt sind. 

Die Fig. 5 zeigt den Blechstreif en 14A selbst in einer dreidi- 
mensionalen Ansicht a) , einer Drauf sicht b) und einer Seitenan- 
sicht c) . Dabei zeigt die Fig. 5 den Blechstreif en 14A in sei- 
nem noch unverf ormten, in die Lenksaule 1 eingebauten Normal zu- 
stand. Dieser Blechstreif en 14A ist mit dem Blechstreif en 14B 
identisch. 

GemaS dieser Ausf uhrungsf orm weist der Blechstreif en 14A uber 
seine gesamte Lange eine einheitliche Dicke auf . Jedoch ware es 
durchaus auch denkbar, dafi der Blechstreif en 14A uber seine 
Lange unterschiedlich dick ausgebildet wird. Dariiber hinaus 
konnen sogar bestimmte Kraf tverlauf e dargestellt werden, wenn 
man die Streif enbreite des Blechstreif ens 14A bzw. 14B uber der 
Lange verandert . 

Weiterhin lafit sich das von den Blechstreif en 14A, 14B er- 
wunschte absorbierende Energieniveau uber die Variation der Ra- 
dien der Bolzen ISA und 16A bzw. 15B und 16B 7 der Abstande der 
Bolzen ISA und 16A bzw. 15B und 16B zueinander und dem Anstand 
zu der Gehausekante 17 des Mantelrohres 3, die ebenfalls als 
Umlenkmittel dienen kann, einstellen. Ferner kann auch die 
Blechdicke und der Streif enbreite der Blechstreif en 14A, 14B 
variiert werden und so an die jeweiligen Anf orderungen angepaSt 
we r den . 
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DaimlerChrysler AG FTP 
Stuttgart 10 . 08 .2000 


Patentans p ruche 


1. Lenksaule (1) fur ein Kraf tf ahrzeug mit einer in einem Man- 
telrohr (3) drehbar gelagerten Lenkwelle (2), bei der das 
Mantelrohr (3) an zwei sich im wesentlichen in axialer 
Richtung erstreckenden Schienen (4A, 4B) karosserieseitig 
befestigt ist, wobei zwischen den Schienen (4A, 4B) das 
Mantelrohr (3) bei einer Axialverschiebung gefiihrt ist, und 
wobei zumindest einer Schiene (4a, 4B) wenigstens ein De- 
format ionselement (14A, 14B) zugeordnet ist, das wenigstens 
einseitig an der Schiene (4A, 4B) befestigt ist und bei ei- 
ner Axialverschiebung des Mantelrohres (3) im Crash-Fall 
unter Energieauf nahme plastisch derart deformierbar ist, 
dafi es liber an dem Mantelrohr (3) fest angeordnete Umlenk- 
mittel (15A, 15B, 16A, 16B) mittels Rollreibung deformiert 
wird. 

2. Lenksaule nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 

daS das Mantelrohr (3) liber Kunststof f scherstif te (5A, 5B, 

6A, 6B) an den Schienen (4A, 4B) fixiert ist. 

3. Lenksaule nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, 
daS die Kunststof f scherstif te (5A, 5B, 6A, 6B) durch Boh- 
rungen in den Schienen (4A, 4B) und dem Mantelrohr (3) ein- 
gespritzt sind. 

4. Lenksaule nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Kunststof f scherstif te (5A, 5B, 6A, 6B) bei einer 
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vorbestimmten Kraft vom Mantelrohr (3) und oder den Schie- 
nen (4A, 4B) losbar sind. 

5. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Schienen (4A, 4B) mit sich im wesentlichen axial 
erstreckenden Schlitzen zur Lange nve r s tell ung des Mantel - 
rohres (3) ausgefuhrt sind. 

6. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS das Def ormationselement (14A, 14B) ein Blechstreif en 
ist . 

7. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Umlenkmittel durch Bolzen (15A, 15B, 16A, 16B) und 
Gehausekanten (17) an dem Mantelrohr (3) gebildet werden. 

8. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die Fiihrung des Mantelrohres (3) zwischen den Schienen 
(4A 7 4B) bei einem Unfall einen Vorlaufweg von wenigstens 
annahernd 100 mm zur Verfiigung stellt. 

9. Lenksaule nach einem der Anspriiche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS die durch das Def ormationselement (14A, 14B) absorbier- 
bare Energie mittels Variation von Material, Materialdicke , 
Breite des Def ormationselements (14A, 14B) , Radien der Um- 
lenkmittel (15A, 15B, 16A, 16B) und/oder Abstand der Umlenk- 
mittel (ISA, 15B, 16A, 16B) einstellbar ist. 
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Fig. 5 
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Lenksaule fur ein Kraf tf ahrzeug 


Vorliegend wird eine Lenksaule fur ein Kraf tf ahrzeug beschrie- 
ben, wobei die Lenksaule eine in einem Mantelrohr drehbar gela- 
gerte Lenkwelle aufweist und das Mantelrohr an zwei sich im we- 
sentlichen in axialer Richtung erstreckenden Schienen, die ih- 
rerseits karosserief est sind, befestigt ist . Zwischen den 
, Schienen wird das Mantelrohr bei einer Axialverschiebung im 
Crash-Fall gefiihrt, wobei zumindest einer Schiene wenigstens 
ein Def ormationselement zugeordnet ist, das wenigstens einsei- 
tig an der Schiene befestigt ist und bei einer Axialverschie- 
bung des Mantelrohres unter Energieauf nahme plastisch derart 
deformierbar ist, daS es uber an dem Mantelrohr fest angeordne- 
te Umlenkmittel mittels Rollreibung deformiert wird. 


